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Beirat für die BAW 
berufen 
Exzellente Forschungs- und Entwicklungs-
leistungen sind für die BAW wesentliche 
Voraussetzungen, um angesichts der 
komplexen fachlichen und politischen 
Aufgaben und des raschen wissenschaft-
Rückblick: Brücken-Aussprachetag
•  Programm VEMAGS zur Genehmigung 
von Schwerlasttransporten,
•  Beispiele für Neubau und Instandset-
zungsarbeiten,
•  Spannglieduntersuchungen und Span-
nungsrisskorrosion,
•  Stabbogenbrücken (Ermüdungsunter-
suchungen, geschmiedete Hänger und 
Seile),
•  Merkblatt: Nachweis bestehender Brü-
cken auf Schiffsanprall, 
• Neues Monitoringsystem für Brücken,
• Eurocode für den Brückenbau.
Die Beiträge wurden lebhaft diskutiert, 
wobei auch regionale Erfahrungen und 
Randbedingungen deutlich wurden. Eine 
Ergebnisniederschrift mit Präsentationen 
ist im WSV-Intranet unter ⊲ Fachinforma-
tionen ⊲ WS13 ⊲ Bautechnik ⊲ BAW-Aus-
sprachetage einsehbar.            
Der 16. Aussprachetag Brückenbau fand 
am 30./31. März dieses Jahres in der BAW 
Karlsruhe statt. Mit rund 60 Ingenieurinnen 
und Ingenieuren aus der WSV wurde die 
Obergrenze an Teilnehmern erreicht, die 
noch eine offene Fachdiskussion zulässt. 
Bei dieser WSV-internen Veranstaltung 
stellten WSV- und BAW-Beschäftigte neue 
Entwicklungen im Brückenbau vor und be-
richteten über aktuelle Erfahrungen beim 
Neubau und der Unterhaltung von Brü-
cken. Folgende Themen und Themenblö-
cke wurden beim diesjährigen Treffen u. a. 
angesprochen und diskutiert:
•  Brückenprüfung nach DIN 1076 (Pro-
grammsystem SIB-Bauwerke, RI-EBW-
Prüf, Erfahrungen mit der Vergabe von 
Brückenprüfungen, Auswertung von 
Brückendaten),
•  Einrichtung von Bündelungsstellen Brü-
cken in der WSV,
Bereits Ende 2009 wurde ein Entwurf des 
überarbeiteten „Merkblatts Standsicherheit 
von Dämmen an Bundeswasserstraßen 
(MSD)“ der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) zur Stellungnahme vorgelegt. 
Es berücksichtigt schon die Regelungen 
des Eurocode 7, der neuen europäischen 
Grundlagennorm für geotechnische Un-
tersuchungen und Nachweise, sowie der 
neuen DIN 1054, die den Eurocode national 
ergänzt. Weil sich ihre Fertigstellung verzö-
gert hat, ist die bauaufsichtliche Einführung 
der Eurocodes und der neuen DIN 1054 erst 
im Juli 2012 vorgesehen. Schon jetzt aber 
dient das neue MSD in Abstimmung mit der 
BAW und dem Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) 
als Grundlage für die Planung von Sanie-
rungsmaßnahmen an Dämmen und Bau-
werken in Dämmen durch die WSV. Des-
halb ist eine vorgezogene bauaufsichtliche 
Einführung des überarbeiteten Merkblatts 
im Herbst 2011 beabsichtigt. Dabei werden 
Begrifflichkeiten aus den neuen Normen, 
die von denen der derzeit gültigen Normen 




von Dämmen an Bun-
deswasserstraßen“ 
lichen Erkenntnisfortschritts zuverlässig 
und vorausschauend die Aufgaben an den 
Wasserstraßen unterstützen zu können. 
Qualitätssicherung und Vernetzung in For-
schung und Entwicklung brauchen einen 
aktiven wissenschaftlichen Austausch. Ein 
hochkarätig besetztes Beratergremium 
wird die BAW dabei künftig unterstützen. 
Das Bundesministerium für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung hat die künftigen 
Mitglieder des Wissenschaftlichen Bei-
rats der BAW berufen. Er setzt sich aus 
Vertretern der Universitäten, der Ressort-
forschungseinrichtungen und der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung zusammen. In 
dieser Zusammensetzung spiegelt sich die 
Schlüsselfunktion der BAW als Bindeglied 
zwischen Forschung und Praxis für den 
Verkehrswasserbau wider. Damit setzt die 
BAW auch eine der wesentlichen Empfeh-
lungen des Wissenschaftsrates zur Profi-
lierung der Ressortforschung um. Die Zu-
sammensetzung des Wissenschaftlichen 
Beirats ist unter www.baw.de einsehbar. 
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BAWNotizen
Zahlreiche Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV) befassen sich in unterschied-
licher Funktion mit dem Neubau und der 
Instandsetzung massiver Wasserbau-
werke wie Düker, Schleusen oder Wehr-
anlagen. Die genannten Fachgebiete 
waren in den letzten Jahren durch einen 
außerordentlichen technischen und nor-
mativen Wandel geprägt, diese Entwick-
lung wird auch weiterhin anhalten. Gleich-
zeitig wird der wirtschaftliche Druck auf 
Auftragnehmerseite stetig größer, was 
dazu führt, dass selbst geringste Defizite 
bei Planung, Ausschreibung und Überwa-
chung der Bauausführung systematisch 
zu Nachträgen mit entsprechenden mo-
netären Auswirkungen genutzt werden. 
Vor diesem Hintergrund ist die BAW von 
der WSV wiederholt auf entsprechende 
Weiterbildungsmöglichkeiten angespro-
chen worden. Die BAW hat daraufhin 
Neue SAF-Seminare zu Neubau und  
Instandsetzung von Massivbauwerken 
eine Neuausrichtung der WSV-internen 
Weiterbildung in diesen Bereichen vor-
geschlagen. Ein entsprechendes Konzept 
wurde in den letzten zwei Jahren in einer 
Arbeitsgruppe mit Vertretern der WSV, 
der Sonderstelle für Aus- und Fortbildung 
(SAF) und des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung unter 
fachlicher Leitung durch die BAW erarbei-
tet. Dieses Konzept beinhaltet u. a. vier 
neue SAF-Seminare: 
•  B28: Planung und Ausführung beim 
Neubau massiver Wasserbauwerke
•  B29: Planung und Ausführung bei der 
Instandsetzung massiver Wasserbau-
werke
•  B16A: Überwachung der Ausführung 
beim Neubau von Massivbauwerken
•  B16B: Überwachung der Ausführung 
bei der Instandsetzung von Massivbau-
werken
Die Seminare B28 und B29 richten sich 
an Bauingenieure, welche vom Sach-
bearbeiter bis zum Sachbereichsleiter 
aktuell mit der Planung, Ausschreibung 
und Ausführung von Neubau- bzw. In-
standsetzungsmaßnahmen an massiven 
Wasserbauwerken betraut sind. Das Se-
minar B28 wurde im März 2011 erstmals 
durchgeführt, die Resonanz aus dem 
Teilnehmerkreis war äußerst positiv. Das 
Seminar B29 wird erstmals im November 
2011 stattfinden.
Die Seminare B16A und B16B sind für ver-
antwortliche WSV-Beschäftigte vom Bau-
bevollmächtigten bis hin zum einschlägig 
spezialisierten und vorqualifizierten Bau-
aufseher gedacht, die aktuell derartige 
Baumaßnahmen überwachen, und sollen 
ab 2012 realisiert werden.
Bei der Auswahl der Referenten aus WSV, 
BAW und externen Institutionen wurde be- 
sonderer Wert auf einen unmittelbaren und 
aktuellen Bezug zu Baupraxis, Normung 
und Forschung gelegt, um Aktualität und 
Qualität der Seminare sicher zu stellen.   
Aussprachetag zum Thema Deckwerke 
Am 1. März 2011 veranstalteten die Refe-
rate Erdbau und Uferschutz (G4) und Bau-
stoffe (B3) der BAW bei der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion Mitte in Hannover 
einen Aussprachetag zum Themenbe-
lich, dass ausreichend Bauverfahren und 
Baumaterialien zur Verfügung stehen, 
um Ufer nachhaltig mit Deckwerken zu 
sichern. Diese sind auch in den entspre-
chenden Merkblättern und vertraglichen 
Regelungen gut erfasst. Die Umweltver-
träglichkeit der Materialien gewinnt bei 
der Planung und bei der Vergabe von 
Bauvorhaben an Bedeutung; sie ist je-
doch schwer zu bewerten, weil gesetz-
liche Regelungen fehlen. Des Weiteren 
präsentierten die Teilnehmer interes-
sante und praxisrelevante Erfahrungen 




-kollegen aus der 





Wasserbausteine, Kornfilter, Geotextilien 
und Verguss zum Schutz der Ufer am bes- 
ten eingesetzt werden können und wie 
die Qualität von Deckwerken sicherge-
stellt werden kann. Generell wurde deut-
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Im Fokus
Die neue Schleuse Bolzum   
Ein sicheres Bauwerk auf schwierigem Grund
Blick aus nordwestlicher Richtung auf das Baufeld der 
neuen Schleuse Bolzum. Die alte Schleuse (links) wird als 
Denkmal erhalten bleiben.
A
ls 2008 der erste Spatenstich 
das Startsignal für den Neu-
bau der Schleuse Bolzum am 
Stichkanal Hildesheim gab, 
waren durch eine umfangreiche Baugrund- 
erkundung alle geotechnischen Aspekte 
des Baugrundes untersucht worden: Alles 
in allem kein leichtes Unterfangen, denn 
die BAW fand am Standort Bolzum äußerst 
komplexe Baugrundverhältnisse vor. 
Ausbau für den modernen 
Güterverkehr
Die Schleuse Bolzum verbindet östlich 
von Hannover seit 1927 den Mittelland-
kanal mit einem Stichkanal, der nach 
Hildesheim führt, und war auf Grund ihrer 
mangelnden Größe und ihres Zustands zu 
einem Nadelöhr für moderne Güterschiffe 
geworden. Neben dem Streckenausbau 
des Stichkanals für einen wirtschaftlichen 
und umweltschonenden Verkehr mit 
Großmotorgüterschiffen und Schubver-
bänden entsteht deshalb seit 2008 nahe 
der alten Schleuse eine neue Anlage mit 
einer entsprechenden Nutzlänge von 
139 m und einer Breite von 12,50 m. Die 
Schleuse muss einen Höhenunterschied 
von 8 m überwinden, nach Ausbau des 




Baugrubenaushub im Schutze 
einer Bohrpfahlwand
So gilt es beispielsweise bei Baugru-
ben in nicht standfestem Fels, die Ver-
formungen des Verbaus weitgehend 
zu verhindern, damit die Anfangsfes- 
tigkeit, also die Festigkeit des vorhan-
denen Felsverbandes, erhalten bleibt. 
In Bolzum schied somit die Möglichkeit 
des Baugrubenverbaus mit Spundwän-
den auf Grund der geringen Biege-
steifigkeit und des nicht rammfähigen 
Bodens von vornherein aus. Auch die 
Verwendung von Schlitzwänden konn-
te nicht in Betracht gezogen werden, 
weil in dem klüftigen Untergrund Sus-
pensionsverluste zu erwarten gewesen 
wären. Für die Umschließung der Bau-
grube mit einer Grundfläche von rund 
4450 m2 kam letztlich nur eine über-
schnittene Bohrpfahlwand infrage, die 
gleichzeitig als verlorene Schalung dient. 
Die Bohrpfähle haben einen Durchmes-
ser von 1,20 m, in Teilbereichen 1,50 m.
Auf Grund der Erkenntnisse aus der Bau-
grunderkundung war den Ingenieuren der 
BAW klar, dass sich auch die Wasserhal-
tung für die Baugrube der neuen Schleuse 
Bolzum aufwändig gestalten würde. Denn 
wenn wie hier, hervorgerufen durch un-
terirdische Lösungsvorgänge, Kluftsys- 
teme den Baugrund durchziehen, ist es 
nicht einfach, verlässliche Prognosen 
über den zu erwartenden Grundwasser-
zufluss und die Reichweite der Grund-
wasserabsenkung abzugeben.
Grundwasserhaltung – eine 
komplexe Herausforderung
In einem derart komplexen Baugrund 
konnte letztlich die Grundwasserhaltung 
während der Bauzeit nur gemäß den Prin-
zipien der Beobachtungsmethode verwirk-
licht werden. Dafür war es erforderlich, 
zunächst ein engmaschiges Grundwas-
sermonitoringsystem einzurichten, sodann 
ein Grundwassermodell zu erstellen und 
dieses basierend auf den Grundwasser-
messungen ständig zu aktualisieren, um die 
Grundwasserabsenkung analysieren und 
deren Entwicklung vorhersagen zu kön-
nen, und schließlich galt es, mit einer Rein-
filtrationsanlage die räumliche Ausbreitung 
der durch die Wasserhaltung verursachten 
Grundwasserabsenkung zu begrenzen. 
Im März 1970 trat ein Erdfall direkt neben  
der alten Schleuse auf.
Die Baugrube wurde mit einer Bohrpfahlwand umschlossen,  
oben verankert und unten ausgesteift.
Auf einer Strecke von nur einem Kilometer wird 




Für das Grundwassermonitoring wurden 
zunächst die schon vorhandenen Grund-
wassermessstellen benutzt. Aber um im 
Detail die hydraulische Reaktion des klüf-
tigen Grundwasserleiters auf die starke 
Grundwasserentnahme, wie sie bei der 
späteren Wasserhaltung in der Baugru-
be zu erwarten war, vorhersagen zu kön-
nen, wurde ein großräumiger Aquifertest 
notwendig. Auf dieser erweiterten Wis-
Ausschnitt aus dem Finite-Element-Netz des Grundwassermodells.
sensgrundlage gelang es schließlich, 
die Durchlässigkeitseigenschaften des 
klüftigen Grundwasserleiters näher zu 
bestimmen und somit die zu erwartende 
räumliche und zeitliche Ausbreitung der 
Grundwasserabsenkung infolge der Was-
serhaltung in der Baugrube mit einem in-
stationären, numerischen Grundwasser-
modell zu beschreiben. 
Grundwasserabsenkung  
konnte begrenzt werden
Jetzt konnte man die Baugrube wie vorge-
sehen mit einer offenen Sohle sicher nie-
derbringen. Die dabei auf Grund der Vor-
untersuchungen getroffenen technischen 
Vorkehrungen zur Druckentlastung und 
Auftriebssicherung der Sohle erwiesen 
sich als ausreichend. Allerdings strömte 
das Grundwasser nicht gleichmäßig zur 
Baugrube, wie das in einem homogenen 
Baugrund der Fall wäre, sondern entlang 
eines stark durchlässigen Kluftsystems. 
Durch die im Zustrombereich zur Bau-
grube errichtete Infiltrationsanlage, mit 
der in der Baugrube entnommenes 
Grundwasser wieder in den Kluftgrund-
wasserleiter eingeleitet wurde, gelang 
es, die Grundwasserabsenkung entlang 
des stark durchlässigen Kluftsystems zu 
begrenzen.
Die Erfahrungen bei der Ausführung des 
inzwischen schon weit vorangeschrit-
tenen Schleusenbaus haben die Ergeb-
nisse der Baugrunderkundungen und die 
Richtigkeit der Beobachtungsmethode 
bei der Durchführung der Wasserhaltung 
bestätigt, sodass die BAW trotz des äu-
ßerst komplexen geologischen und ge-
ohydraulischen Umfeldes die dauerhaft 





in der Deutschen Bucht
Z
ur Halbzeit eines BAW-For-
schungsprojektes zum „Auf-
bau von integrierten Modell-
systemen zur Analyse der 
langfristigen Morphodynamik in der 
Deutschen Bucht“ werden erste Ergeb-
nisse sichtbar.
Transportprozesse im Wandel 
der Zeitläufe
Wie werden sich die Watten und Vorlän-
der der deutschen Nordseeküste anpas-
sen, sollte in Folge des Klimawandels der 
Meeresspiegel steigen? Eine Antwort auf 
diese Frage ist nicht nur für die Sicher-
heit der Seedeiche bedeutsam, sondern 
auch für die Zufahrten zu den Seehäfen. 
Einerseits beeinflusst das Flachwasser im 
Ästuarbereich maßgebend das Tide- und 
Sedimentregime in den Tideflüssen und 
hat somit Auswirkungen auf die zukünf-
tige Unterhaltung der Seehafenzufahrten. 
Zum anderen hat sich gezeigt, dass in ei-
ner Betrachtung über Jahrzehnte hinweg 
die kleinräumigen Transportprozesse in 
der Deutschen Bucht und in den Außen-
bereichen der Ästuare auch durch die 
Transportprozesse, die in der gesamten 
Nordsee stattfinden, mitgeprägt werden. 
Oberflächennahe Ausbreitung von Schwebstofffahnen der Ästuarmündungen 
in der Nordsee (Quelle: http://visibleearth.nasa.gov/)
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Die Dimension dieser weiträumigen 
Transportprozesse in der Nordsee wird in 
der Satellitenaufnahme der oberflächen-
nahen Ausbreitung der Schwebstofffah-
nen aus den Ästuarmündungen deutlich 
(Bild 1). Allerdings entzieht sich dieses 
Phänomen noch weitgehend der fach-
wissenschaftlichen Betrachtung, denn 
über die tatsächlichen Transportprozesse 
in der Nordsee, zumal in der Deutschen 
Bucht, ist wenig bekannt: Es fehlen zum 
Beispiel grundlegende, flächendeckende 
Informationen über das anstehende Ma-
terial an der Gewässersohle, über den 
Bodenaufbau oder über die relevanten 
Kräfte, die den Transport antreiben, wie 
Wind und Seegang. Und schließlich feh-
len die geeigneten Werkzeuge, um die 
komplexen Transportprozesse berech-
nen zu können.
BAW hat Federführung  
bei Forschungsprojekt
Im Rahmen eines im Wettbewerb ausge-
schriebenen Forschungsschwerpunktes 
des Kuratoriums für Forschung im Küsten- 
ingenieurwesen (KFKI) konnte sich die 
BAW mit einem Forschungsantrag zum 
Thema „Aufbau von integrierten Modell-
systemen zur Analyse der langfristigen 
Morphodynamik in der deutschen Bucht 
(AUFMOD)“ durchsetzen. An dem Projekt 
unter Federführung der BAW beteiligen 
sich weitere neun Kooperationspartner. 
Gestartet Ende 2009, läuft die Förderung 
zunächst bis 2012 (siehe: www.kfki.de/
prj-aufmod/de). 
Integraler Ansatz in  
der Bearbeitungsstrategie
Die Zusammenarbeit der Fachleute aus 
unterschiedlichen Disziplinen – von Oze-
anographie über Geologie bis hin zu den 
Ingenieurwissenschaften – macht den in-
tegralen Ansatz in der Bearbeitungsstra-
tegie des Verbundprojekts aus. Für die 
Deutsche Bucht nutzen die beteiligten Ex-
perten in fünf Teilprojekten (Bild 2) meh-
rere Simulationsmodelle, um die Trans-
portprozesse und deren Wirkungen auf 
die Bathymetrie, also die topographische 
Gestalt des Meeresbodens, in einem 
Multimodellansatz zu berechnen. Grund-
lage dieser Modellierungen ist ein 
Bodenmodell zur Beschreibung der zeit-
variablen Bathymetrie des Meeresbo-
dens, der Bodenformen sowie der Sedi-
mentzusammensetzung (Bild 3).
Die BAW koordiniert das Verbundpro-
jekt und bearbeitet schwerpunktmäßig 
das Teilprojekt 3. Hier nehmen die be-
teiligten Experten eine skalenübergrei-
fende, prozessbasierte 3D-Modellierung 
des Gesamtsystems der Nordsee, der 
Deutschen Bucht, der Ästuare und des 
Wattenmeers in hoher Auflösung vor. In 
einem weiteren Schritt sollen diese Mo-
Im Fokus
Bild 2: Projektstruktur AUFMOD
Projektleitung: BAW
Dr.-Ing. Harro Heyer













































delle dann für Zeitspannen, die mehre-
re Jahre umfassen, auf der Grundlage 
konsistenter bathymetrischer Daten va-
lidiert werden. Und um die Spannweite 
der möglichen Ergebnisse morphody-
namischer Berechnungen aufzuzeigen, 
setzt die BAW mehrere Modellverfahren 
gleichzeitig ein: UnTRIM mit SediMorph 




Das sehr gute Zusammenwirken der ver-
schiedenen Teilprojekte im Verbund ist 
wesentlich für den Erfolg des Gesamt- 
projektes. Sowohl die auf Daten basie-
renden Modelle, als auch die nume-
rischen Simulationsmodelle interagieren 
auf vielfältige Weise: 
Basis der Simulationsmodelle ist die 
Kenntnis der Bathymetrie, der Sedimen-
tologie (fraktionierte Sedimentbelegung 
der Sohle) und der Bodenformen (Boden-
reibung); sie fließt von den Teilprojekten 
1 und 2 in die Teilprojekte 3, 4 und 5 ein. 
Gleichzeitig liefert die veränderliche Zu-
sammensetzung der Bodensedimente 
bzw. Ausprägung der Sohlenformen Hin-
weise, um die morphodynamische Model-
lierung zur validieren und zu kalibrieren.
In Zusammenarbeit der Teilprojekte 1, 2 
und 3 werden das Gitternetz und die dazu-
gehörige Bodenbelegung für das Modell 
der Deutschen Bucht sowie der Teilge-
bietsmodelle erstellt und von den Teilpro-
jekten 3, 4 und 5 genutzt. Des Weiteren 
sind die Simulationsergebnisse aus Teil-
projekt 3 Grundlage für die Modellsteu-
erung und Vergleichsanalysen der Lang-
zeitsimulationen in den Teilprojekten 4 
und 5. Schließlich sind die Auswertungen 
der sedimentologischen Zeitreihen und 
die Erstellung eines Bodenklassifikations-
systems (Teilprojekt 1) sowie die Kenntnis 
der Dynamik von Bodenformen (Teilpro-
jekt 2) wichtige Bestandteile, um die mor-
phodynamischen Modellierungen in den 




Um zu einer umfassenden Übersicht über 
die Abläufe des Sedimenttransports in der 
Deutschen Bucht zu gelangen, galt es, zu-
nächst die großräumigen und langfristig 
stattfindenden geomorphologischen Ver-
änderungen zu analysieren. Kein leichtes 
Unterfangen, denn um die Prozesse, die 
diese Veränderungen bewirken, vor dem 
Hintergrund einer physikalisch plausiblen 
Wirkungskette bearbeiten zu können, war 
es notwendig, alle verfügbaren Daten für 
die marine und küstennahe Bathymetrie 
(einschließlich lokal auftretender Boden-
formen) und vor allem auch für die Sedi-
mentologie zu sammeln und für die Zwe-
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war es erforderlich – zur Unterstützung 
der morphodynamischen Analysen – für 
verschiedene, auch im Verlauf des Pro-
jekts ggf. noch festzulegende zurücklie-
gende Zeitverläufe konsistente Daten der 
Sohlenmorphologie zu gewinnen. 
Deshalb fiel im Projekt sehr frühzeitig die 
Entscheidung, ein umfassendes software-
gestütztes Bodenmodell zu generieren, 
das die Daten zur Bathymetrie und Se-
dimentologie gemeinsam verwaltet und 
funktional, d. h. nach spezifischen Vorga-
ben, verarbeiten und dem Anwender an-
forderungsgerecht zur Verfügung stellen 
kann. Die Entscheidung für diese Vorge-
hensweise bedeutete, zu Beginn des For-
schungsprojektes diese recht aufwändige, 
grundlegende Aufbauarbeit zu leisten. Sie 
wird sich im weiteren Projektverlauf jedoch 
auszahlen, zumal das funktionale Boden-
modell mit Methoden für datenbasierte 
Analysen ausgestattet werden kann. Darü-
ber hinaus haben die Wissenschaftler und 
Ingenieure auch daran gedacht, in dem 
Verbundprojekt a priori Wege zu gehen, 





Die Sedimentprozesse in der Deutschen 
Bucht müssen einerseits im Zusammen-
hang mit der Nordsee insgesamt betrach-
tet werden. Hierfür war es notwendig, 
auch umfangreiche Daten der Anrainer-
staaten heranzuziehen und in das funk-
tionale Bodenmodell zu übernehmen. 
Andererseits können lokale, teilweise 
zeitlich beschränkte Prozesse die groß-
räumigen und langfristigen Sedimentbe-
wegungen beeinflussen. Deshalb liegt im 
Gesamtvorhaben der Fokus auch auf be-
stimmten, lokal eingegrenzten Gebieten. 
Hierzu gehören Regionen auf dem Shelf 
bzw. im Küstenvorfeld, im Vorstrandbe-
reich, im Umkreis von Inseln und im Wat-
tenmeer. Von besonderem Interesse sind 
auch die Seewasserstraßen, primär die 
Mündungsbereiche der Ästuare, sowie 
bestimmte sedimentologische Auffällig-
keiten, wie z. B. die Genese der Schlick-
linse im Süden von Helgoland, wo sich in 
einer sich drehenden Strömung die Sedi-
mente in einem flachen Hügel ablagern. 
Um die vor Projektbeginn bereits an unter-
schiedlichen Orten verteilt vorhandenen 
Daten zu ergänzen, werden für das Vorha-
ben mit speziellen Messmethoden zusätz-
liche Daten erhoben; so lässt sich in einer 
an Messergebnissen orientierten Analyse 
das mit Modellen erzielbare Prozessver-
ständnis nachhaltig verbessern. Die ge-
genwärtig stattfindende Auswertung der 
aktuellen Messfahrten für das Projekt ist 
zeitaufwändig, und die Ergebnisse die-
nen primär der direkten Interpretation. Im 
letzten Projektjahr wird zu prüfen sein, in-
wieweit diese Daten noch Eingang in die 
Simulationsmodelle finden können.
Im Rahmen der Anwendung determinis- 
tischer Prozessmodelle verfolgen die 
Forscher im Projekt einen konsequenten 
Multi-Modell-Ansatz mit Simulationsmo-
dellen unterschiedlicher Prozessauflö-
sung, um die Streubreite der Ergebnisse 
abschätzen zu können. Diese Prozess-
modelle teilt man von ihrem grundle-
genden Ansatz her in prozessbasierte 
und prozessorientierte Simulationsmo-
delle ein. Für solche Modelle, die auf 
unstrukturierten Modellverfahren ba-
sieren, werden überwiegend identische 
Gitternetze und Randwerte verwendet. 
Soweit möglich wird auch ein einheit-
liches Post-Processing durchgeführt, um 
den Vergleich der Modellergebnisse mit 
einheitlichen Methoden zu ermöglichen. 
Diese im Gesamtvorhaben getroffenen 
Vereinbarungen und Regelungen sollen 
gewährleisten, dass die Formulierung 
„integriertes Modellsystem“ nicht nur 
eine leere Worthülse bleibt. 
Inzwischen ist der Aufbau des inte-
grierten Modellsystems erfolgreich ge-
lungen und wird im Laufe des Jahres 2011 
abgeschlossen sein. Die Fortführung der 
Simulationsprojekte für die beabsichtig- 
ten Untersuchungszeitspannen (Jahr, 
Jahrzehnt, Jahrhundert) wird noch eine 
Herausforderung in der zweiten Projekt-
hälfte darstellen. Im dritten Projektjahr 
wollen die Forscher eine abschließende 
Synthese erarbeiten, die alle relevanten 
Ergebnisse der Teilprojekte einbeziehen 
soll. Schließlich geht es um eine übergrei-
fende, gemeinsame Bewertung, um das 
von der KFKI formulierte Forschungsziel 
zu erreichen: eine umfassende Übersicht 
über die Sedimentbewegungen in der 
Deutschen Bucht zu erhalten.
Im Fokus
Zur Halbzeit eines BAW-Forschungsprojektes 
zum „Aufbau von integrierten Modellsystemen 
zur Analyse der langfristigen Morphodynamik 




Die Form des Gewässerbodens stellt die 
Schifffahrt mitunter vor Probleme: Wenn 
auch Sedimentcharakteristik, Flussgeo-
metrie und Abfluss bekannt sind, lassen 
sich zum erwarteten Sedimenttransport 
und der damit verbundenen Wassertiefe 
oftmals nur unscharfe Angaben machen. 
Grund hierfür ist die Entwicklung von 
Transportkörpern wie Dünen oder Bän-
ken an der Flusssohle.
Bislang wurde deren Wirkung für nume-
rische Modellierungen parametrisiert 
erfasst. Leistungsfähigere Computer 
erlauben inzwischen jedoch eine Dis-
kretisierung der Dünen und somit eine 
direkte Abbildung dieser in Simulationen 
von Rinnenversuchen. Es ist zu erwarten, 
Numerische Modellierung von  
Dünenbildung an der Flusssohle
dass künftig kleinere Flussabschnitte in 
entsprechender Auflösung berechnet 
werden können.
In ihrer Diplomarbeit an der BAW konnte 
Annalena Goll (Universität Stuttgart) aufzei-
gen, dass Dünen mit den an der BAW vor-
handenen numerischen Verfahren direkt 
modelliert werden können. Mittlere Dü-
nenhöhen und -längen lassen sich bereits 
numerisch nachbilden, wenn auch die Dü-
nenform noch nicht den natürlichen Ab-
messungen entspricht. Zur Validierung ihrer 
Ergebnisse nutzte sie Messdaten aus einer 
2 m x 30 m Rinne der BAW. Die Ergebnisse 
sollen nun mit Untersuchungen zu Dü-
nendynamik und Turbulenz in einem FuE-
Projekt vertieft und gefestigt werden. 
Original Simulation
Was ist schwierig 
bei der Gründung  
von Offshore-Wind-
energieanlagen?
In Deutschland ist derzeit eine Vielzahl 
an Offshore-Windenergie-Parks geplant. 
Bei der Prüfung der technischen Unter-
lagen unterstützt die BAW Dienststelle 
Hamburg die Genehmigungsbehörde, 
das Bundesamt für Seeschifffahrt und 
Hydrografie (BSH). Dabei gibt es fol-
gende Schwerpunkte: Die verschiedenen 
Gründungsstrukturen für die Fundamente 
erfordern es im Wasserbau, Strömung, 
Seegang und Kolkbildung zu beurteilen, 
und in der Geotechnik gilt es, Baugrund-
erkundungen und Gründungsbemes-
sungen zu bewerten. 
Bei der Durchsicht der Unterlagen fällt 
immer wieder auf, wie schwer sich die An-
tragsteller damit tun, aus den ineinander-
greifenden und aufeinander aufbauen-
den Untersuchungen ein ganzheitliches 
Konzept für Planung, Bemessung und 
Ausführung zu erstellen. Beispielhaft sind 
zwei Aspekte, die bei der Plausibilitäts-
prüfung immer wieder ins Auge springen 
und den Antragstellern sowie ihren Geo-
technischen Sachverständigen Schwie-
rigkeiten bereiten: Zum einen ist es die 
Beurteilung der bindigen, also feinkör-
nigen Böden infolge unzureichender Pro-
bengüte und zum anderen die Berück-
sichtigung zyklischer Einwirkungen auf 
die Gründungsbemessung.
Bei der Beurteilung bindiger Böden 
fordert der BSH-Standard Baugrunder-
kundung im Rahmen der Vorerkundung 








sätzlich vor Korrosion geschützt, indem 
man sie beschichtet oder auch mit einem 
elektrochemischen Schutz versieht. Be-
schichtungen sind aus Polymeren aufge-
baut, deren Schutzvermögen allerdings 
des besonderen Nachweises bedarf. Das 
Referat Stahlbau und Korrosionsschutz 
der BAW erstellt dazu Listen von zugelas-
senen Systemen für den Korrosionsschutz 
von Stahlwasserbauwerken in der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung (WSV). 
Im Zuge von Umstrukturierungsmaß-
nahmen auf dem BAW-Gelände wurde 
auch das Labor für Korrosionsschutz-
prüfungen umgesiedelt und neu einge-
richtet. Dem Referat steht nunmehr ein 
geräumiges Labor zur Verfügung, des-
sen Geräteausstattung für Zulassungs-
prüfungen sowie für experimentelle 
Untersuchungen von Werkstoffen und 
Beschichtungsmaterialien modernisiert 
und erweitert wurde.
Was ist für die Auswahl von Eignungstests 
für Beschichtungen von Stahlwasser-
bauteilen besonders zu beachten? Zu-
Halbzeit bei KLIMZUG-Nord: 
„Strategische Anpassungs- 




Im Rahmen der Hightech-Strategie zum 
Klimaschutz fördert die Bundesregierung 
in sieben ausgewählten Regionen Projekte 
mit dem Auftrag „Klimawandel in Regionen 
zukunftsfähig gestalten“ (KLIMZUG) über 
einen Zeitraum von insgesamt fünf Jahren. 
Für die Metropolregion Hamburg zählte das 
Verbundvorhaben KLIMZUG-Nord zu den 
Gewinnern der Ausschreibung. Zahlreiche 
Hochschulen, Forschungsinstitute, Behör-
den, Unternehmen und sonstige Unter-
stützer aus der Region verfolgen als Part-
ner das Ziel, Techniken und Methoden zu 
entwickeln, um die Auswirkungen durch 
den Klimawandel zu mindern. Für die Ham-
burger Metropolregion sind vordringlich 
Anpassungsstrategien für die Themen-
felder „Ästuarmanagement“, „Integrierte 
Stadt- und Raumentwicklung“ sowie 
„Zukunftsfähige Kulturlandschaften“ zu 
erarbeiten (siehe www.klimzug-nord.de). 
Zur Halbzeit nach zweieinhalb Jahren För-
derung ergibt sich für die BAW eine sehr 
positive Bilanz: Im Themenfeld „Ästuarma-
nagement“, das die verkehrstechnisch und 
ökologisch wichtige und dabei sehr sensi-
ble Unter- und Außenelbe unter die Lupe 
nimmt, konnte die BAW durch ein sehr 
strukturiertes Bearbeitungskonzept mit an-
gepassten hydrodynamisch-numerischen 
(HN) Modellen zahlreiche wasserbauliche 
Systemanalysen für häufige („normale“ 
Tideverhältnisse) und extreme Systemzu-
stände (z. B. Sturmfluten) durchführen. Als 
Resultat kann dargestellt werden, wie sich 
die Erderwärmung z. B. in Form von Mee-
resspiegelanstieg und veränderten Wind- 
oder Oberwasserverhältnissen auf die cha-
rakteristischen Kennwerte des Elbeästuars 
auswirkt. Die Ergebnisse der BAW werden 
als Randwerte für die weitergehenden 




Beton besteht zu etwa zwei Dritteln 
seines Volumens aus Sand und Kies. 
Der verbleibende Raum zwischen die-
sen Gesteinskörnern besteht aus Ze-
mentstein, welcher bei der Erhärtung 
des mit Wasser angemischten Zements 
entsteht. Das Gefüge des Zementsteins 
ist porös und mit einer hochalkalischen 
Porenlösung angereichert. Bei Kontakt 
mit den Kornoberflächen kann die Po-
renlösung bestimmte Bestandteile der 
Gesteinskörner an- bzw. auflösen. Lös-
lich sind insbesondere amorphe oder 
feinkristalline Silikate. In der Folge bil-
det sich ein Alkali-Silikat- bzw. Alkali-
Kieselsäure-Gel, welches unter Was-
seraufnahme quellen und dabei das 
Betongefüge auseinandertreiben kann. 





Durchwurzeltes Probestück der Asphaltdich-
tung von der Unterseite betrachtet
nen, dass unplanmäßig und ungewollt 
Wasser in den Dammkörper einsickert 
und die Wirkung der Asphaltdichtung ge-
mindert wird. Um diesen Sachverhalt zu 
untersuchen, wurden aus einem mit Röh-
richt bewachsenen Dichtungsabschnitt 
des MDK zwei quadratische Probestücke 
von ca. 60 cm Kantenlänge entnommen 
und im Labor der BAW in einem speziell 
angepassten Versuchsaufbau auf deren 
Durchlässigkeit hin untersucht.
Das Asphaltdeckwerk besteht von oben 
nach unten aus einer Rauschicht (Was-
serbausteine, vergossen mit einer Mi-
schung aus Gestein und Bitumen), der 
eigentlichen Dichtung aus Asphaltbeton 
und einem mit Bitumen gebundenen mi-
neralischen Filter an der Unterseite. Die 
Gesamtdicke des Deckwerks misst ins-
gesamt etwa 30 cm. Die Durchlässigkeit 
der Probestücke wurde über vier Jahre 
hinweg jeweils im Sommer mit vitalem 
Bewuchs untersucht. So ließ sich auch 
prüfen, wie sich eine über Jahre hinweg 
verstärkte Durchwurzelung auf die Dichte 
des Deckwerks ausgewirkt hat.
Die Ergebnisse zeigen, dass die Durch-
wurzelung die Dichtwirkung zwar deut-
lich beeinträchtigt, diese jedoch nicht 
vollkommen verloren geht. Somit ist eine 
Sanierung nicht zwangsläufig erforder-
lich. Ob sie notwendig ist, hängt von den 
projektspezifischen Randbedingungen 
ab. Im Wesentlichen sind dies die Damm-
geometrie, die Durchlässigkeiten von 
Dammbaustoff und Untergrund sowie 
die aus Sicht der Wasserbewirtschaftung 
zulässigen Sickerwassermengen.           
In der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
(WSV) zeichnet sich ab, dass zukünftig an 
den Wasserstraßen die Erhaltung beste-
hender Bauwerke und Anlagen zuneh-
mend an Bedeutung gewinnt, während 
Neubaumaßnahmen eher in den Hin-
tergrund treten. Dies gilt besonders für 
schon länger bestehende Erd- und Ufer-
schutzbauwerke, die eventuell im Laufe 
der Jahrzehnte durch hydraulische, me-
chanische, biologische und klimatische 
Einflüsse schadhaft geworden sind und 
deshalb im Rahmen spezieller Untersu-
chungen die Notwendigkeit einer Sanie-
rung zu klären ist.  
Ein Beispiel hierfür sind die Untersu-
chungen zur Durchwurzelung dichter 
Asphaltdeckwerke am Main-Donau-
Kanal (MDK). Der Kanal ist in Dammstre-
cken ursprünglich über viele Kilometer in 
Asphaltbauweisen planmäßig gedichtet. 
Durch natürliche Ansiedlung ist im Was-
serwechselbereich in weiten Strecken 
ein Saum aus Röhricht (Schilf ) gewach-
sen, der bis in ca. 1 m Wassertiefe reicht. 
Mit den Jahren hat das Wurzelwerk des 
Röhrichts die Asphaltdichtung durch-
drungen. In der Folge ist damit zu rech-
nächst müssen sie einem breiten Spek-
trum an Beanspruchungen standhalten, 
die von atmosphärischer Belastbarkeit 
über Wassereinwirkung bis hin zu me- 
chanischen Abnutzungen reichen. Ein 
Großteil der erforderlichen Belastungs-
tests lässt sich im Labor durch be-
schleunigend einwirkende Versuchsbe- 
dingungen ausführen. Allerdings müssen 
diese Tests durch Langzeitauslagerungen 
in der Natur verifiziert werden. Bei einem 
Vergleich, z. B. der Unterrostung einer 
Polymerschutzschicht, stellte sich u. a. ein 
Beschleunigungsfaktor von zehn heraus. 
Neben der Unterrostung an gezielt ange-
brachten Verletzungen bewertet die BAW 
weitere Parameter, wie z. B. die Riss- und 
Blasenbildung der Schutzschicht oder de-
ren Haftfestigkeit auf dem Stahlsubstrat. 
Eine andere Art des Korrosionsschutzes 
wirkt elektrochemisch: Speist man Strom 
durch sogenannte Kathodenschutzan-
lagen (KKS-Anlagen) in ein Stahlwasser-
bauwerk ein, lädt sich das zu schützende 
Bauteil negativ auf, wodurch weitere 
Korrosionsreaktionen unterbunden wer- 
den – allerdings häufig mit unlieb-
samen Begleiterscheinungen: Die mit 
dem Kathodenschutz einhergehende 
Hydroxid-Bildung verursacht an Poly-
merschutzschichten einen gewissen Auf- 
lösungsprozess. Die BAW ist nun in der 
Lage, neben dem reinen Korrosions-
schutztest an einem Beschichtungssys- 
tem, zusätzlich dessen Verträglichkeit 
mit elektrischem Schutzstrom zu kontrol-
lieren. Eine weitere Besonderheit ist die 
Prüfung von Beschichtungen auf ihre Ab-
riebwiderstandsfähigkeit, welche einer 
Simulation der Geschiebewirkung z. B. 
an einem Flusslauf entspricht. Auf diese 
Weise gründlich getestet, dürfte das im 
Stahlwasserbau zugelassene Beschich-
tungsmaterial idealen Korrosionsschutz 
bieten. Im neuen Korrosionsschutzlabor 
der BAW können nun, auf kompakt ge-
nutzter Fläche, alle angeführten Untersu-




Frank Platzek: Mein Betreuer an der TU 
Delft, Prof. Guus Stelling, steht seit Län-
gerem im fachlichen Austausch mit der 
BAW. Da beide Einrichtungen im Bereich 
der numerischen Modellierung arbeiten 
und die gleichen Ziele die Verfahren be-
treffend verfolgen, entstand die Idee ei-
ner Zusammenarbeit. 
BAWAktuell: Ihr seid beide Teil einer Ko-
operation. Wie sieht euer Arbeitsplatz aus? 
Wie gestaltet sich die Zusammenarbeit zwi-
schen den Einrichtungen ganz praktisch?
Jeannine Eisenmann: Ich arbeite über-
wiegend in der BAW in Karlsruhe. Dane-
ben bin ich in unregelmäßigen Abstän-
den etwa sechs Mal im Jahr in Wien, wo 
ich promoviere. Dort halte ich Rückspra-
che mit meinem Professor, besuche Vor-
lesungen und lege Prüfungen ab.
Frank Platzek: Meistens bin ich jeweils im 
Wechsel 6 bis 7 Wochen in Karlsruhe in 
der BAW und in Delft. In Delft arbeite ich 
ungefähr die halbe Woche an der Uni und 
die andere Hälfte bei Deltares. 
BAWAktuell: Wie fühlt ihr Euch im Span-
nungsfeld zwischen BAW und dem Lehr-
stuhl, an dem ihr promovieren werdet? 
Jeannine Eisenmann: Als echtes Span-
nungsfeld würde ich es nicht bezeichnen, 
es sind eher verschiedene Ansprüche 
der Beteiligten, die die Sache spannend 
machen. Meine Promotion erfolgt in 
Wien am Institut für Ingenieurbiologie 
und Landschaftsbau, und wie der Name 
schon sagt, liegt der Fokus dort mehr auf 
der pflanzlichen Seite. Hier in der BAW 
steht hingegen die Geotechnik mehr im 
Vordergrund. Da gilt es, beide Anforde-
rungen unter einen Hut zu bringen und 
ihnen gerecht zu werden. Als größere 
Herausforderung empfinde ich es, nicht 
in einem engeren Austausch mit anderen 
Doktoranden zu stehen, so wie dies der 
Fall wäre, wenn ich dauerhaft in Wien am 
Institut wäre. Die Entfernung zwischen 
beiden Orten ist einfach zu groß.
Frank Platzek: Ich glaube nicht, dass es 
wirklich ein Spannungsfeld gibt, da bei-
de Seiten die fachlichen Ziele teilen. Es 
ist nur manchmal schwierig, über 600 
Kilometer zu kommunizieren und Ideen 
schnell zu realisieren.
BAWAktuell: Welche Themen bearbeitet 
ihr?
Jeannine Eisenmann: Technisch-biolo-
gische Ufersicherungen an Binnenwas-
serstraßen. Es geht darum, dass neben 
den klassischen technischen Deckwer-
ken aus Steinschüttungen auch vermehrt 
Pflanzen bzw. Kombinationen aus Le-
bendbaustoffen (Pflanzen) und Totbau-
stoffen wie Steinen als Ufersicherung 
zum Einsatz kommen. Das besondere 
Augenmerk liegt auf den hydraulischen 
Belastungen durch den Schiffsverkehr.
Frank Platzek: Ich befasse mich mit der 
Weiterentwicklung der numerischen An-
sätze zur Flussmodellierung und möchte 
den Multi- und den Subgrid-Ansatz verbin-
den. Dieser „Hybrid“ erlaubt dann beispiels-
weise die Benutzung hochaufgelöster Sohl-
daten auf gröberen Rechengittern.
BAWAktuell: Das sind sehr unterschied-
liche Arbeiten. Inwiefern sind sie für die 
WSV relevant?
Jeannine Eisenmann: Für technisch-biolo-
gische Ufersicherungen gibt es im Gegen-
satz zu rein technischen Ufersicherungen 
noch keine Bemessungsregeln. Wir wis-
sen nicht, welche technisch-biolologische 
Ufersicherung welchen hydraulischen 
Belastungen durch Schiffe gewachsen 
ist. Wichtig wären beispielsweise Merk-
blätter, aus denen hervorgeht, wo die 
Anwendbarkeitsgrenzen der technisch-
biologischen Ufersicherungen an der 
Wasserstraße liegen.
Frank Platzek: Es geht darum, die Genau-
igkeit der Modelle deutlich zu verbessern 
und gleichzeitig die Effizienz der nume-
rischen Verfahren zu erhöhen, die für die 
Flussmodellierung und die Untersuchung 
der Morphodynamik eingesetzt werden – 
und letztlich damit für die Schifffahrt.
BAWAktuell: Könnt ihr zum Abschluss 
noch kurz sagen, worin ihr die Vorteile ei-
ner Promotion in Zusammenarbeit mit der 
BAW seht?
Jeannine Eisenmann: Die fundierten 
Fachkenntnisse und vor allem die Erfah-
rungen meiner Kollegen, sowohl in der 
Abteilung Geotechnik als auch in den an-
deren Abteilungen, bedeuten eine sehr 
große Unterstützung für meine Arbeit. 
Hinzu kommt, dass ich jederzeit auf eine 
technische Ausstattung zurückgreifen 
kann, die auf hohem Niveau ist. 
Frank Platzek: Von den umfangreichen 
Kenntnissen und Erfahrungen in der 
Flussmodellierung an der BAW profitiere 
ich sehr. Die Ansätze und Ziele der BAW 
sind auch ein bisschen anders als in Delft, 
und so kann ich die Probleme, die ich lö-
sen möchte, von mehreren Seiten be-
trachten. Ich habe das Gefühl, dass das 
sowohl die Lösungen als auch mich selbst 
weiter bringt.
BAWAktuell: Wir danken für das Ge-
spräch und wünschen Euch viel Erfolg auf 
Eurem weiteren Weg.                                
Im Gespräch mit ...
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Dazu läuft auf Serverseite der Oracle Mo-
bile Server und auf der Client Seite muss 
die Oracle Database Lite 10g installiert 
sein. In dieser Software werden die Da-
tenhaltung und der Applikationsserver 
abgebildet. Für die Synchronisation der 
Daten zwischen Client und Datenbank-
server wird der Oracle Mobile Server 
10.3.0.2.0 genutzt. 
Die Software WSVPruf wird kontinuierlich 
gepflegt und weiterentwickelt. Nach der 
Einführung einer überarbeiteten Verwal-
tungsvorschrift VV-WSV 2101 im Jahre 
2009 wurde sie um die neue Inspektions-
art „Besichtigung“ erweitert.
Im Jahre 2010 wurde nach einer Anwender-
befragung das Programmsystem umfang-
reich umgestaltet, vereinfacht und verein-
heitlicht. Zu den Kernpunkten zählen
•  die Optimierung des Workflow an aus-
gewählten Stellen,
•  die Optimierung und Vereinheitlichung 
der Oberflächen,
•  die individuelle Anpassung der Listen-
darstellung durch den Anwender,
•  die Implementierung einer leistungs-
starken, einheitlichen Filterfunktion,
•  die Schaffung von weiteren Schnittstel-
len zu anderen, zentralen Datenbanken 
(Baubestandswerk (DVtU) und Wasser-
straßendatenbank (WADABA)),
•  die Möglichkeit der Nutzung von Teil-
bereichen für nicht WSV-Anwender.
Die neue Version WSVPruf 3.0.6 wurde 
am 2. März 2011 in Betrieb genommen. 
Zurzeit nutzen insgesamt ca. 700 Beschäf-
tigte der WSV das IT-Verfahren. Pro Jahr 
werden etwa 700 Prüfungen und Überwa-
chungen mit durchschnittlich 100 Schäden 
sowie ca. 4000 Besichtigungen mit etwa 
10 Schäden erfasst.
Im Intranet der WSV gibt es eine Infor-
mationsseite zu WSVPruf: http://intranet.
wsv.bvbs.bund.de/projekte/wsvpruf 
Bauwerksinspektionen  
effektiv und einfach  
WSVPruf – Bauwerksinspektion nach VV-WSV 2101
Ein IT-Verfahren zur einheitlichen und 
vereinfachten Erfassung, Dokumenta-
tion und Auswertung von Ergebnissen 
der Bauwerksinspektion
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes (WSV) ist für ein Anlagevermö-
gen von ca. 40 Mrd. € verantwortlich. Zur 
Gewährleistung der Verkehrssicherungs-
pflicht ist für ca. 4400 Verkehrswasserbau-
werke eine regelmäßige Bauwerksinspekti-
on nach der Verwaltungsvorschrift VV-WSV 
2101 durchzuführen. Seit dem 1. Januar 
2007 nutzt die WSV die Software WSVPruf 
(siehe Abbildung), um die Bauwerksinspek-
tion digital zu unterstützen. Dies geschieht 
durch eine individuelle Erfassung der Ob-
jekte, die Erstellung von Aufgabenblättern, 
die Terminplanung von Inspektionen und 
die Dokumentation von Ergebnissen. Bei 
Letzterem werden Einzelschäden mit stan-
dardisierten Begriffen erfasst und mit einer 
Schadensklasse eingestuft. Unterstützt 
werden die Anwender durch die von der 
BAW entwickelten Merkblätter „Schadens-
klassifizierung an Verkehrsbauwerken“ – 
Online Hilfe (Ausgabe 2010) und „Bauwerks- 
inspektion“ (Ausgabe Juli 2010). Neben 
der Berichtspflicht dienen die erfassten 
Schäden auch der Planung von Instandset-
zungsmaßnahmen, als Grundlage für eine 
Schwachstellenanalyse und als Basis für 
ein Erhaltungsmanagementsystem.
Die WSVPruf-Anwendung ist eine Java-
Anwendung, die als 3-Tier-Architektur 
konzipiert ist. Die Datenhaltung findet in 
einem zentralen Datenbankmanagement-
system statt. Als Datenbanksystem ist ein 
Oracle Database 10g Enterprise Edition 
Release 10.2.0.4.0 - 64bit Real Applica-
tion Clusters im Einsatz. In der zweiten 
Schicht wird die Geschäftslogik abgebil-
det. Als Applikationsserver wird der Tom-
cat 5.5.27 genutzt. Über diesen werden 
die gesamten Geschäftsfunktionen, wie 
z. B. Validieren, Umsetzen der Geschäfts-
prozesse sowie Regeln und Vorschriften 
der WSV, abgebildet. Die zentralen Kom-
ponenten, wie die Oracle Datenbank und 
der Applikationsserver, laufen auf Ser-
vern mit dem 64 Bit Betriebssystem SUSE 
Linux Enterprise Server und werden im 
DLZ-IT BMVBS betreut. Die Anwendung 
WSVPruf steht im Intranet zur Verfügung, 
wobei auch ein Zugang über das Internet 
ermöglicht wird, um eine Eingabe von 
außerhalb der WSV zu ermöglichen.
Auf dem Client findet die Darstellung der 
Daten statt. Für den WSVPruf-Client ist ein 
Standard-PC mit einer JAVA Runtime Ver-
sion 1.5.0_18 vorgesehen. Die Verteilung 
des Software-Client wird über Java Web 
Start realisiert. So ist sichergestellt, dass 
alle WSVPruf-Nutzer immer den aktuellen 
Client benutzen. Die Authentifizierung er-
folgt über den WSV-Verzeichnisdienst.
Die Software kann ohne Netzanbindung 




Veranstaltungen im September 2011
15 / 09 / Kolloquium  Hamburg
 Bauen in Weichböden an Wasserstraßen 
15 / 09 / Kolloquium  Ilmenau
 SAP-gestützte Logistik-Prozesse in der BVBS 
22 / 09 / Kolloquium  Hamburg
 Untersuchungen zur Minderung von Sediment- und
 Schwebstoffmengen in den Seeschifffahrtsstraßen
28 – 29 / 09 / WSV-Aussprachetag Karlsruhe 
 „Baustoffe“
 
Veranstaltungen im Oktober 2011
06 / 10 / Kolloquium  Karlsruhe
 Verkehrswasserbauliche Untersuchungen  
 zum Neckarausbau
18 – 19 / 10 / Kolloquium Karlsruhe
 Aktuelle geotechnische Fragestellungen bei 
 Baumaßnahmen an Bundeswasserstraßen
25 – 26 / 10 / Kolloquium  Karlsruhe
 Instandhaltung von Wasserbauwerken
 
Weitere Informationen und Anmeldung unter www.baw.de
BAWKalender
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Mit dem Baustoffaussprachetag bietet 
die BAW seit über zwei Jahrzehnten eine 
Plattform an, damit die Beschäftigten der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) 
intern Informationen und Erfahrungen zu 
Problemen und Entwicklungen austau-
schen können, die Baustoffe und Bauaus-
führung betreffen. Um eine offene Kom-
munikation nicht zu gefährden, wird die 
Teilnehmerzahl bei der diesjährigen Ver-
anstaltung wie in den vergangenen Jahren 
begrenzt sein. Angestrebt wird, dass die 
28. und 29. September 2011, Karlsruhe und Iffezheim
Baustoffaussprachetag
Anwesenden Erkenntnisse, Erfahrungen 
oder auch einfach nur Problemstellungen 
in den Aussprachetag einbringen und die 
gewonnenen Informationen anschließend 
in ihre Dienststellen zurücktragen. 






15. September 2011, Hamburg
BAW-Kolloquium  
„Bauen in Weichböden an Wasserstraßen“
Bei Baumaßnahmen der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung (WSV) an Kanälen 
und Flüssen treffen die Experten häufig auf 
ungünstige Weichböden. Im Mittelpunkt 
dieses BAW-Kolloquiums steht deshalb die 
Vorgehensweise bei der Planung, Bemes-
sung und Bauausführung von Erdbauwer-
ken und Gründungen in Weichböden.
Erster Punkt der Tagesordnung sind die 
Untersuchungen zur Standsicherheit nach 
dem Merkblatt Standsicherheit von Däm-
men an Bundeswasserstraßen (MSD) und 
daraus abgeleitete Empfehlungen für be-
stehende Dämme geringer Höhe auf gering 
tragfähigem Untergrund für Ausbaupla-
nungen am Havelkanal. Ein weiterer Vor-
trag widmet sich dem Erkundungskonzept, 
BAWKalender
den Standsicherheiten, den Setzungen 
sowie der Gründung und Ausbildung von 
Spülfelddeichen auf gering tragfähigem 
Torfuntergrund großer Mächtigkeit am Bei-
spiel Irhove/Ems.
Am Nord-Ostsee-Kanal soll in einem Be-
triebshafen der Neubau eines Trocken-
docks mit Torliegeplätzen für die Instand-
setzung von Schleusentoren entstehen. 
Die Referenten erläutern die ungünstigen 
Baugrundverhältnisse und stellen darauf 
aufbauend die Untersuchungsergebnisse 
der Planungen zu den systembedingten 
Verformungen im Bau und im Betrieb vor. 
Ein weiteres Thema ist das Konsolidations-
verhalten von eingespültem Baggergut 
unter Eigengewicht und zusätzlicher Sand-
auflast am Beispiel eines Großversuchs in 
einem Hamburger Hafenbecken. Dabei gilt 
das Interesse insbesondere der Erfassung 
von Messwerten und der numerischen Si-
mulation des physikalischen Verhaltens im 
Großversuch. 








Das Kolloquium beschäftigt sich mit den 
geotechnischen Aspekten, die bei Neu-
bauten, Sanierungen und Vergrößerungen 
unterschiedlicher Wasserbauwerke (Schleu-
sen, Wehre, Wasserkraftwerke) sowie bei 
Querschnittserweiterungen in den Strecken 
auftreten. So werden Referenten ausführlich 
über aktuelle Projekte an Bundeswasser-
straßen berichten, z. B. über die Baugruben 
für das neue Schiffshebewerk Niederfinow 
(siehe Bild) und die Baugruben für die fünf-
te Turbine an der Staustufe Iffezheim. Auch 
die Schwierigkeiten beim Bauen im Bestand 
und bei laufender Schifffahrt kommen zur 
Sprache. Zusätzlich wird auf relevante Än-
derungen infolge neuer Normen eingegan-
gen. Weiterhin werden die Teilnehmer des 
Kolloquiums erörtern, welche Folgen die 
immer weiter steigende Belastung der Ufer-
böschungen und Gewässersohlen durch die 
Binnenschifffahrt hat und wie die Vorgaben 
der Wasserrahmenrichtlinie in der Gestal-
tung der Ufer mit technisch-biologischen 
Sicherungen berücksichtigt werden.
Weitere Informationen sind im Internet unter 
www.baw.de zu finden. 
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